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STUDI  POWER LEVEL KEBISINGAN KENDARAAN RINGAN CC 1500 s/d
2700, DI KOTA MAKASSAR
Muralia Hustim 1, Arifin Liputo 1 , Tri yadat 2
ABSTRAK : Operasional kendaraan bermotor dikota makassar utamanya kendaraan
ringan (LV) di jalan-jalan di daerah perkotaan menimbulkan dampak, salah satunya
adalah dampak polusi suara atau kebisingan yang ditimbulkan oleh lalu lintas. Untuk
memahami karakteristik dari kebisingan lalu lintas jalan (RTN) seperti tingkat
kekuatan suara kendaraan ringan (LV) maka perlu dibutuhkan model untuk
memprediksi RTN di daerah pinggir jalan di Kota Makassar yang sesuai kondisi di
indonesia. Model prediksi Bising lalu lintas jalan (ASJ RTN-2008) Model ini yang
perlu disesuaikan untuk menunjukkan tingkat kekuatan suara kendaraan ringan (LV)
di Kota Makassar. Pengukuran tingkat kekuatan suara kendaraan ringan (LV)
dilakukan pada dua jalan di Kota Makassar. Puncak tekanan suara(LAmax) dan
kecepatan (V) kendaraan yang diukur untuk memperoleh tingkat kekuatan suara
(Lw) untuk kendaraan Ringan (LV). Data dari hasil pengukuran sebanyak 350 unit
kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, setiap kecepatan 10 km/jam mulai dari
kecepatan 20-70 km/jam. Kecepatan dominan kendaraan ringan berkapasitas mesin
1500 s/d 2700 cc, berada pada  range 40-50 km/jam dengan power level yang
dihasilkan 101-102 dB. Dari hasil Analisis statistik menunjukkan tingkat kekuatan
suara (Lw) memiliki hubungan yang baik dan siknifikan dengan kecepatan
kendaraan (V). Hasil menunjukkan bahwa peningkatan kecepatan mulai dari 10-70
km/jam akan mempengaruhi perubahan dan peningkatan power Level yang
dihasilkan.
Kata kunci : power Level Kendaraan Ringan dikota makassar, (RTN)
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STUDY ON NOISE LEVEL POWER LIGHT VEHICLE CC 1500-2700, IN
MAKASSAR
Muralia Hustim 3, Arifin Liputo 1 , Tri yadat 4
ABSTRACT : Operating a motor vehicle in the city of Makassar main light
vehicle ( LV ) on the streets in urban areas have an impact , one of which is the
impact of noise or noise pollution caused by traffic . To understand the
characteristics of road traffic noise ( RTN ) as the sound power level of light vehicle
( LV ) it is necessary to predict the RTN model is needed in the area of Makassar
roadside in appropriate conditions in Indonesia . Noise prediction models of road
traffic ( ASJ RTN - 2008 ) This model needs to be adjusted to show the sound power
level of light vehicle ( LV ) in Makassar . Measurement of sound power levels of
light vehicle ( LV ) was performed on two streets in the city of Makassar . Peak
sound pressure ( LAmax ) and velocity ( V ) were measured to obtain the vehicle
sound power level ( Lw ) for Light vehicle ( LV ) . Data from the measurement
results of 350 units of light vehicle CC 1500 s / d 2700, any speed of 10 km / h speed
ranging from 20-70 km / h . The dominant speed light vehicle engine capacity of
1500 s / d 2700 cc , in the range of 40-50 km / h with a power level of 101-102 dB
generated . Statistical analysis of the results shows the sound power level ( Lw ) has
a good and significant relationship with vehicle speed ( V ) . The results showed that
the increase in speeds ranging from 10-70 km / h will affect change and the resulting
increase in power level .
Kata kunci : Power is demulcent Vehicle noise Level at makassar's city, (RTN)
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La,MAX = Puncak Tekanan Suara
Lw = Tingkat Kekuatan Suara





k = Banyaknya interval kelas
n =  Jumlah Data
c = Interval
max =  Nilai maximum data
min =  Nilai minimum data
x =  Variabel independen (variabel bebas)
y = Variabel dependen (variabel tidak bebas)
ɑ =  Nilai intercept dari persamaan regresi
b =  Kofisien regresi





Kendaraan bermotor bagi manusia adalah salah satu alat yang paling
dibutuhkan sebagai media transportasi dalam menunjang dan mendukung
aktivitas sehari-harinya baik yang digunakan secara pribadi maupun umum.
Kendaraan bermotor membuat efisiensi waktu dan tenaga karena diciptakan
memang untuk membantu aktivitas manusia. Hal ini membuat Kendaraan
bermotor adalah sarana transportasi yang paling dominan di perkotaan Indonesia
ditandai dengan peningkatan penjualan produk kendaraan bermotor dipasaran.
Melihat dari peningkatan penjualan produk kendaraan bermotor secara langsung
memberikan gambaran mengenai kondisi sektor transportasi.
Peningkatan jumlah kendaraan bermotor di Indonesia mencatat
dimana pertumbuhan kendaraan bermotor pada tahun 2012 sebanyak 12%.
Sedangkan pertumbuhan jalan nasional kurang dari 3% per tahun (Muralia
Hustim, 2012). Kondisi Ini terjadi hampir diseluruh kota-kota besar di
Indonesia termasuk Kota Makassar.
Di Indonesia kota makassar menduduki kota terbesar keempat di
Kawasan Timur yang memiliki luas areal 175,79 km dengan jumlah
penduduk 1.112.688, Dan Makassar merupakan salah satu kota tujuan
wisatawan untuk berlibur dan juga kota pendidikan yang mengakibatkan
semakin banyaknya pelajar ataupun mahasiswa yang datang kekota ini
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untuk belajar, dengan adanya hal tersebut menjadikan Makassar
mengalami pertumbuhan penduduk secara pesat disamping pertumbuhan
penduduk asli kota Makassar yang juga jumlahnya semakin banyak. Hal
ini mengakibatkan pertumbuhan pemilikan kendaraan dan pertumbuhan
aktifitas transportasi akan semakin pesat. Tingkat pertumbuhan kendaraan
pada tahun 2012 untuk roda dua di Kota Makassar 11 %, mobil penumpang
1% dan angkutan umum 2.7% (Satlantas Polrestabes Makassar, 2013),
sedangkan jalan hanya 1-3% per tahun (Muralia Hustim, 2012).
Kapasitas ruas jalan yang ada dan cenderung statis yang tidak
sebanding dengan pertumbuhan jumlah kendaraan tentu akan menimbulkan
permasalahan di berbagai ruas jalan karena adanya ketidakseimbangan antara
peningkatan kepemilikan kendaraan dan pertumbuhan prasarana jalan sehingga
permasalahan yang di timbulkan seperti polusi suara berupa kebisingan lalu
lintas yang semakin meningkat dari tahun ke tahun. Belum lagi bila menghitung
jumlah kerugian yang dikeluarkan akibat macet, pencemaran udara dan
sebagainya.
Pencemaran polusi suara merupakan permasalahan lingkungan yang
mengancam kota-kota besar di Indonesia, terutama yang bersumber dari emisi
kendaraan bermotor. Berdasarkan hasil penelitian studi terdahulu mengungkap
bahwa tingkat kebisingan yang ada di wilayah kota makassar mencapai diatas 70
dB. Salah satu penyebab kebisingan pada lalu lintas jalan raya di Kota
Makassar adalah kendaraan Ringan.
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Untuk mengurangi permasalahan polusi suara kota di masa mendatang,
perlu adanya kebijakan-kebijakan dan kegiatan-kegiatan penanganan untuk
mengurangi tingkat kebisingan dan diperlukan model prediksi power level
kebisingan lalu lintas yang sesuai kondisi di indonesia, model prediksi Bising
lalu lintas jalan (ASJ RTN - 2008), Hitungan model dari taraf kekuatan bunyi
dari kendaraan jalan perorangan. Model ini yang perlu disesuaikan untuk
menghitung nilai power level hard untuk kondisi di indonesia. Salah satu
variabel yang dibutuhkan dalam model prediksi tersebut adalah power level
kendaraan ringan.
Berdasarkan uraian tersebut maka penulis tertarik untuk mengukur
besarnya  power level kebisingan yang berasal dari kendaraan ringan (LV) yang
beroperasi di wilayah kota makassar, penelitian ini akan mengkaji tentang:
ʺStudi Power Level Kebisingan Kendaraan Ringan cc 1500 s/d 2700, di
Kota Makassarʺ.
1.2. Rumusan masalah
Berdasarkan latar belakang penelitian maka rumusan masalah penelitian
dapat dinyatakan sebagai berikut :
1. Berapa besar Tingkat Kekuatan kebisingan yang dihasilkan dari 1 unit
Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700, di Kota Makassar ?
2. Bagaimana model  prediksi kebisingan dari Kendaraan Ringan CC
1500 s/d 2700 di Kota Makassar ?
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1.3. Tujuan Penelitian
Untuk menjawab rumusan masalah penelitian tersebut di atas,  maka
penelitian mempunyai tujuan sebagai berikut:
1. Menentukan Tingkat Kekuatan kebisingan kendaraan ringan CC 1500 s/d
2700, di Kota Makassar.
2. Membuat model prediksi kebisingan kendaraan ringan CC 1500 s/d
2700, dikota Makassar.
1.4. Batasan Masalah
Untuk menghindari pembahasan yang meluas dari rumusan masalah
maka penulis memberikan batasan masalah. Adapun batasan masalah yang
digunakan meliputi:
1. Pengambilan  sampel data dilakukan hanya pada kendaraan Ringan
(LV)
2. Jenis kendaraan ringan dibatasi dengan kendaraan berkapasitas mesin
mulai dari 1500 s/d 2700 cc (centimeter cubic).
3. Karakteristik pengukuran yang digunakan yaitu LA,max, kecepatan dan jarak
pengukuran.
4. iPhone dengan aplikasi decibel 10th hanya ditempatkan pada satu titik,
yaitu pada perpanjangan garis tengah jarak pengamatan.
5. iPhone dengan aplikasi speed gun digunakan untuk mengukur kecepatan
kendaraan.
6. Penelitian ini dilakukan di ruas jalan dalam kota yang kondisi lalu lintasnya
agak sepi dan Tingkat kebisingan di lokasi yaitu kurang dari 35dB.
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7. Metode yang digunakan adalah model prediksi Bising lalu lintas jalan (ASJ
RTN - 2008)
8. Penelitian dilakukan selama 13 hari berturut-turut.
1.5. Manfaat Penelitian
1. Dapat mengetahui power level kebisingan yang di sebabkan oleh kendaraan
ringan (LV) CC 1500 s/d 2700.
2. Diharapkan dapat memberikan kontribusi yang positif dengan memberikan
informasi kepada industri.
3. Sebagai bahan informasi bagi Dinas Tata Kota dalam menyusun perencanaan
tata ruang yang sehat dan nyaman.
4. Memberikan informasi untuk digunakan sebagai pengembangan
pengetahuan untuk penelitian selanjutnya.
1.6. Sistematika penulis
Untuk memberikan gambaran mengenai keseluruhan isi penulisan Tugas
Akhir ini, maka bab-bab yang merupakan pokok-pokok uraian masalah
penelitian disusun secara sistematis dalam 5 (lima) bab, yaitu :
BAB I PENDAHULUAN
Menguraikan latar belakang, maksud dan tujuan penelitian,
rumusan dan batasan masalah, dan sistematika penulisan.
BAB II LANDASAN TEORI
Menguraikan teori-teori yang mendukung pencapaian tujuan
penelitian dan teori yang mendukung penemuan jawaban dari
rumusan masalah.
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BAB III METEDOLOGI PENELITIAN
Menguraikan secara rinci tentang kondisi dan waktu penelitian,
variabel, alat ukur, teknik analisis, kerangka pikir dan data-data yang
mendukung.
BAB IV HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN
Menguraikan pelaksanaan kegiatan penelitian hingga hasil yang
diperoleh diolah dan  dianalisis berdasarkan metodologi  yang
telah  ditentukan, sehingga pada bagian akhir dapat diuraikan
hasil analisis yang akan menjadi landasan untuk mengambil
keputusan.
BAB V PENUTUP
Pada  bab  ini  dikemukakan  tentang  beberapa kesimpulan  dan





2.1.1. Konsep dasar kendaraan bermotor
Kendaraan bermotor merupakan alat yang paling dibutuhkan
sebagai media transportasi. Kendaraan dibagi dua macam, yaitu
kendaraan umum dan pribadi. Kendaraan umum merupakan kendaraan
yang digunakan untuk angkutan massal, baik itu manusia maupun
barang-barang. Contohnya bus, kereta api, angkutan umum adalah
merupakan kendaraan yang bersifat umum dan sering dipergunakan
sebagai alat transportasi massal. Kendaraan pribadi adalah kendaraan
yang digunakan sehari-hari untuk kepentingan pribadi. Kendaraan itu
berupa mobil dan motor sebagai alat transportasi pribadi yang sering
digunakan masyarakat.
2.1.2. Defenisi kendaraan bermotor
Kendaraan bermotor adalah kendaraan yang digerakkan oleh
peralatan teknik untuk pergerakannya, dan digunakan untuk transportasi
darat. Umumnya kendaraan bermotor menggunakan mesin pembakaran
dalam (perkakas atau alat untuk menggerakkan atau membuat sesuatu
yang dijalankan dengan roda, digerakkan oleh tenaga manusia atau motor
penggerak, menggunakan bahan bakar minyak atau tenaga alam).
Kendaraan bermotor memiliki roda, dan biasanya berjalan di atas jalanan.
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Berdasarkan UU No. 14 tahun 1992 , yang dimaksud dengan
peralatan teknik dapat berupa motor atau peralatan lainnya yang
berfungsi untuk mengubah suatu sumber daya energi tertentu menjadi
tenaga gerak kendaraan bermotor yang bersangkutan.
2.1.3. Karakteristik Kendaraan bermotor.
Lalulintas jalan merupakan sumber utama kebisingan yang
mengganggu sebagian besar masyarakat perkotaan. Salah satu sumber
bising lalu lintas jalan antara lain berasal dari kendaraan bermotor, baik
roda dua, tiga maupun roda empat, dengan sumber penyebab bising
antara lain dari bunyi mesin saat kendaraan sedang melaju dijalan. Secara
umum, kendaraan yang berpotensi di jalan raya dapat dikelompokkan ke
dalam beberapa kategori :
a. Kendaraan berat (HV) adalah kendaraan bermotor dengan lebih dari 4
roda (meliputi bis, truk 2 as, truk 3 as dan truk kombinasi sesuai
sistem klasifikasi bina marga .
b. Kendaraan ringan (LV) adalah Kendaraan bermotor ber as dua dengan
4 roda dan dengan jarak as 2,0-3,0 m (meliputi: mobil penumpang,
oplet, mikrobis, pick-up dan truk kecil sesuai sistim klasifikasi Bina
Marga).
c. Sepeda motor (MC) adalah  Kendaraan bermotor dengan 2 atau 3 roda
(meliputi sepeda motor dan kendaraan roda 3 sesuai sistim klasifikasi
Bina Marga).
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d. Kendaraan tak bermotor (UM) adalah  Kendaraan dengan roda yang
digerakkan oleh orang atau hewan ( meliputi : sepeda, becak, kereta
kuda, dan kereta dorong sesuai sistim klasitikasi Bina Marga).
Catatan: Dalam manual ini kendaraan tak bermotor tidak dianggap
sebagai bagian dari arus lalu lintas tetapi sebagai unsur hambatan
samping.
Contoh gambar 2.1. Kategori kendaraan bermotor :
Jenis kendaraan ringan (LV)                Jenis kendaraan berat (HV)
Jenis kendaraan sepeda motor (MC)   Jenis kendaraan tak bermotor(UM)
Berdasarkan kendaraan yang berpotensi di jalan raya,dapat dilihat
Kecepatan Kendaraan dan dimensi kendaraan seperti pada Tabel 2.1 dan
Tabel 2.2 dibawah ini :
Tabel 2.1 Kecepatan Kendaraan menurut tipe dan kelas jalan













Sumber :Direktorat Jendral Bina Marga, Standar Perenc. Geometrik Jalan
Perkotaan.1988
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Kecil 130 210 580
Sedang 410 260 1210
Besar 410 260 2100
Sumber :Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota (TPGJAK), 1997
Karakteristik kendaraan di atas merupakan dasar dari perhitungan
volume lalu lintas, yang nantinya akan digunakan sebagai salah satu
variable dalam menganalisa data kebisingan. Secara sederhana, volume
lalu lintas dapat didefinisikan sebagai jumlah kendaraan yang melalui
suatu titik pada ruas jalan tertentu untuk satu kesatuan waktu.Arus lalu
lintas terdiri dari berbagai jenis kendaraan, dimana setiap jenis kendaraan
mempunyai karakteristik tersendiri, sehingga diperlukan suatu
pembanding (Syahrir, dkk, 2008).
2.1.4. Karakteristik Arus Lalu Lintas
Parameter lalu lintas yang berkaitan dengan analisa tingkat
kebisingan adalah volume lalu lintas dan kecepatan (Sam, Fakhruddin,
2012).
1. Volume lalu lintas didefenisikan sebagai jumlah kendaraan yang
melewati suatu titik di suatu jalan raya, atau lajur yang diberikan, atau
arah dari suatu jalan raya, selama interval waktu tertentu.
2. Kecepatan adalah jarak dibagi dengan waktu. Waktu ada dua jenis,
yaitu waktu perjalanan dan waktu gerak. Waktu gerak adalah waktu
perjalanan dikurangi lamanya tundaan, karena dalam kecepatan
biasanya waktu diukur dalam detik dan jarak diukur dalam meter
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maka untuk mendapatkan hasil kecepatan yang lazimnya dinyatakan
dalam km/jam perlu perumusan tersendiri untuk mengubah hasil
survey dari meter/detik menjadi km/jam.
2.1.5. Sumber,bising.pada.kendaraan.yang.melaju
Pada kebisingan lain lintas, sumber bisingnya adalah kendaraan
bermotor. Kebisingan yang ditimbulkan oleh kendaraan bermotor yang
melaju di jalan raya umumnya tergantung pada Enam komponen di
bawah ini:
1. Mesin
2. Kipas pendingin mesin
3. Sistem pembuangan sisa pembakaran,(knalpot)
4. Sistem Pemasukan
5. Gesekan ban mobil (pada permukaan jalan)
- Jenis ban
- Kecepatan kendaraan
- Kondisi permukaan jalan
- Kemiringan jalan
6. Peralatan transportasi dan roda gigi
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Sumber kebisingan kendaraan tertentu dapat dilihat pada gambar 2.2 di
bawah.
Gambar 2.2. sumber utama kebisingan  kendaraan bergerak.
2.2. Suara
2.2.1. Suara/bunyi
Secara fisik,tidak ada perbedaan antara suara dan kebisingan, suara
adalah persepsi sensori dan pola kompleks dari getaran suara dilabeli
sebagai kebisingan, musik, percakapan dan sebagainya. Tekanan suara
adalah pengukuran dasar dari vibrasi udara yang menghasilkan suara.
karena jangkauan dari tekanan suara yang dapat dideteksi pendengaran
manusia sangat luas, tingkatan ini diukur dalam skala logaritma dengan
unit desibel. Akibatnya, tekanan suara tidak dapat ditambah atau dirata-
rata secara aritmetik. Selain itu, tingkatan suara dari kebanyakan
kebisingan bervariasi setiap waktunya,  dan ketika tekanan suara
dihitung, fluktuasi tekanan yang mendadak harus diintegrasikan dalam
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satuan interval waktu.(Berglund, brigitta, thomas lindval and dietrich H.
Schwela 1999).
2.2.2. Sound Power Level Kendaraan
Sound power merupakan tingkat di mana mesin menghasilkan
energi suara. Biasanya, sebagian kecil dari energi yang masuk ke mesin
diubah menjadi kekuatan suara. Ada dua hal yang dijadikan acuan pada
kekuatan suara, yaitu (1) sound power yang diasosiasikan dengan
kekuatan getaran (berkaitan dengan panjang gelombang); dan (2)
sound power terkait dengan amplitudo yang akan menunjukkan keras
atau pelannya suara atau bunyi. Penentuan sound power membantu
dalam memprediksi tingkat kebisingan dan mengevaluasi upaya
pengurangan tingkat kebisingan. Sound power level adalah cara
pengukuran sound power atau bunyi berdasarkan jumlah energi yang
diproduksi oleh sumber suara. Sound power dinotasikan sebagai (P)
dalam satuan Watt (W). Sound power level merupakan ukuran absolut
dari jumlah energi akustik yang dihasilkan oleh sumber suara. Sound
power tidak terdengar seperti tekanan suara tetapi saling berkaitan.
Sound power yang dipancarkan dan didistribusikan menentukan tingkat
tekanan. Sound power level saat ditentukan dengan benar, merupakan
indikasi suara yang di pancarkan dari ruangan yang menghasilkan
suara. Sound power level yang berasal dari sumber dinyatakan dalam
decibel (dB). Persamaan yang digunakan untuk menghitung sound
power level:
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Lw = LA, max+ 20 log d + 8..................................... (1)
Dimana:
Lw = Power level (dB)
LA,max = Puncak Tekanan suara (dB)
d = Jarak antara sumber suara dengan titik pengukuran (m)
(Sumber : Road traffic noise prediction model ASJ RTN-Model 2008)
Persamaan yang digunakan untuk memprediksi Power Level Kendaraan
ringan :
Lw = a + b Log V.......................................... (2)
Dimana :
Lw = Power Level
V   = Kecepatan
(Sumber : Road traffic noise prediction model ASJ RTN-Model 2008)
2.3. Kebisingan
2.3.1. Definisi Kebisingan
Kebisingan (noise) telah menjadi aspek yang berpengaruh di
lingkugan kerja dan komunitas kehidupan yang sering kita sebut sebagai
polusi suara dan sering kali dapat menjadi bahaya bagi kesehatan.
Kebisingan biasanya didefnisikan sebagai suara atau suara pada
amplitudo tertentu yang dapat menyebabkan kejengkelan atau
megganggu komunikasi. Suara dapat diukur secara objektif sedangkan
kebisingan merupakan fenomena yang subjektif (Bridger. 2005).
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2.3.2. Sifat dan Sumber Bising
A. Sifat Bising
Sifat dari kebisingan antara lain (Goembira, Fadjar, Vera S
Bachtiar,2003):
 Kadarnya berbeda.
2. Jumlah tingkat bising bertambah, maka gangguan akan
bertambah pula.
3. Bising perlu dikendalikan karena sifatnya mengganggu.
B. Sumber Bising
Sumber bising dapat dibedakan berdasarkan dua 2 kategori,
yaitu sumber bising berdasarkan jenis dan sumber bising
berdasarkan bentuk.
1. Berdasarkan jenis
Sumber-sumber bising sangat banyak, namun dikelompokkan
menjadi kebisingan industri, kebisingan kegiatan konstruksi,
kebisingan kegiatan olahraga dan seni, dan kebisingan lalu lintas.
Sumber bising secara umum (Goembira, Fadjar, Vera S Bachtiar,
2003):
 Indoor : manusia, alat-alat rumah tangga dan mesin;
 Outdoor: lalu lintas, industri dan kegiatan lain.
2. Berdasrkan bentuk
Sumber Titik (sumber diam), adalah penyebaran
kebisingannya dalam bentuk bola-bola konsentris dengan sumber
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kebisingan sebagai pusatnya dan menyebar diudara dengan
kecepatan sekitar 360 m/det. Sedangkan sumber Garis (sumber
bergerak), merupakan penyebaran kebisingannya dalam bentuk
silinder-silinder konsentris dan sumber kebisingan sebagai
sumbunya dengan menyebar ke udara dengan kecepatan sekitar 360
m/det. Sumber kebisingan ini umumnya berasal dari kegiatan
transportasi.
2.3.3. Kebisingan Lalu Lintas
Kebisingan lalu lintas berasal dari suara yang dihasilkan dari
kendaraan bermotor,terutama dari mesin kendaraan, knalpot, serta akibat
interaksi antara roda dengan jalan.Kendaraan berat (truk, bus) dan mobil
penumpang merupakan sumber kebisingan utama di jalan raya.Secara
garis besar strategi pengendalian bising dibagi menjadi tiga elemen yaitu
pengendalian terhadap sumber bising, pengendalian terhadap jalur bising
dan pengendalian terhadap penerima bising (Wardika, 2012).
Kebisingan akibat lalu lintas adalah salah satu bunyi yang tidak
dapat dihindari dari kehidupan modern dan juga salah satu bunyi yang
tidak dikehendaki, antara lain (Wardika, 2012) :
1. Pengaruh Volume Lalu Lintas (Q)
Volume lalu lintas (Q) terhadap kebisingan sangat berpengaruh, hal
ini bisa dipahami karena tingkat kebisingan lalu lintas merupakan
harga total dari beberapa tingkat kebisingan dimana masing-masing
jenis kendaraan mempunyai tingkat kebisingan yang berbeda-beda.
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2. Pengaruh Kecepatan Rata–Rata Kendaraan (V)
Hasil penelitian menunjukan bahwa kecepatan rata-rata kendaraan
bermotor berpengaruh terhadap tingkat kebisingan.
3. Pengaruh Kelandaian Memanjang Jalan
Hasil penelitian menunjukan bahwa untuk kelandaian memanjang
yang lebih besar dari 2% akan menghasilkan koreksi terhadap
tingkat kebisingan, dari hasil tersebut bisa dilihat pada Tabel 2.3
dibawah ini:
Tabel 2.3 Faktor koreksi dari tingkat kebisingan dasar untuk






3 – 4 + 2
5 – 6 + 3
> 7 + 5
Sumber: Magrab, 1975
4. Pengaruh Jarak Pengamat (D)
Dari hasil penelitian menunjukan bila sumber bising berupa suatu
titik (point source), maka dengan adanya penggandaan jarak
pengamat, nilai tingkat kebisingan akan berkurang sebesar ± 6 dB
dan akan berkurang kira-kira 3 dB jika sumber bising suatu garis
(line source).
5. Pengaruh Jenis Permukaan Jalan
Gesekan antara roda kendaraan dengan permukaan jalan yang dilalui
akan menyebabkan koreksi terhadap kebisingan dari kendaraan
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tersebut, besarnya koreksi tergantung dari jenis permukaan jalan
yang dilalui. Berikut ini koreksi tingkat kebisingan untuk jenis
permukaan jalan, bisa dilihat pada Tabel 2.4 dibawah ini:






Rata Sangat rata, jenis perkerasan aspaldengan lapisan pengikat -5
Normal Lapisan permukaan dengan aspalyang agak kasar dan dengan beton 0
Kasar
Jenis perkerasan dengan




6. Pengaruh Komposisi Lalu Lintas
Arus lalu lintas di jalan umumnya terdiri dari berbagai tipe
kendaraan antara lain: sepeda motor, mobil penumpang, taksi, mini
bus, pick up, bus, truk ringan dan kendaraan berat yang mempunyai
tingkat kebisingan masing-masing, sehingga kebisingan lalu lintas
dipengaruhi oleh jenis kendaraan yang melintasi jalan tersebut.
Tingkat kebisingan lalu lintas merupakan harga total dari tingkat
kebisingan masing-masing kendaraan.
7. Lingkungan sekitar
Keadaan lingkungan di sekitar jalan juga dapat mempengaruhi
tingkat kebisingan lalu lintas yang terjadi, seperti adanya pohon di
tepi jalan.Berdasarkan penelitian didapat bahwa pepohonan dan
semak-semak dapat mengurangi kebisingan yang terjadi di sekitar
lingkungan tersebut sebesar 2dB.
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2.3.4. Dampak kebisingan Kendaraan (Sound Power)
Sound power yang dihasilkan dari kendaraan pada jalan raya
akan terakumulasi antara satu kendaraan dengan kendaraan lain dan
akan menyebabkan terjadinya kebisingan lalu lintas. Kebisingan
merupakan salah satu bentuk pencemaran lingkungan yang dapat
mengganggu dan merusak pendengaran manusia. Berdasarkan Kep
Men No. 48/MENLH/l 1/1996 tentang baku mutu kebisingan, bahwa
kebisingan adalah suara yang tidak diinginkan dari usaha atau kegiatan
dalam tingkat dan waktu tertentu yang dapat menimbulkan gangguan
kesehatan manusia dan kenyamanan lingkungan.
Tabel 2.5. Baku tingkat kebisingan yang diperuntukan
kawasan/lingkungan kegiatan sesuai dengan Keputusan Menteri Negara
Lingkungan No. KEP-48/MENLH/11/1996 adalah sebagai berikut:
Baku Tingkat Kebisingan
MENURUT Kep.MENLH No. KEP-48/MENLH/11/1996
Peruntukan Kawasan/ Lingkungan Kegiatan Tingkat kebisingandB (A)
a. Peruntukan Kawasan
1. Perumahan 55
2. Perdagangan dan Jasa 70
3. Perkantoran dan Perdagangan 65
4. Ruang Terbuka Hijau 50
5. Industri 70
6. Pemerintahan dan Fasilitas Umum 60
7. Rekreasi 70
8. Khususnya :
 Bandar Udara, Stasiun Kereta Api, dan
Pelabuhan Laut 70
 Cagar Budaya 60
b. Lingkungan Kegiatan
1. Rumah Sakit atau sejenisnya 55
2. Sekolah atau sejenisnya 55
3. Tempat Ibadah atau sejenisnya 55
II-13
Sumber: Himpunan Peraturan di Bidang Pengendalian Dampak
Lingkungan*) disesuaikan dengan ketentuan Menteri Perhubungan
Tahun 1996.
Lalu lintas di jalan raya merupakan sumber utama kebisingan
yang mengganggu sebagian besar masyarakat perkotaan. Bukti yang
ada menunjukkan bahwa kebisingan lalu lintas adalah sumber utama
ketergangguan lingkungan. Bunyi yang ditimbulkan oleh lalu lintas
adalah bunyi dengan tingkat suara yang tidak konstan. Tingkat
gangguan kebisingan yang berasal dari bunyi lalu lintas dipengaruhi
oleh tingkat kekuatan suara, seberapa sering terjadi dalam satu satuan
waktu, serta frekuensi bunyi yang dihasilkannya.
Kebisingan akan mengganggu manusia baik berupa gangguan
audiometric maupun berupa gangguan nonaudiometrik. Pengaruh
utama dari kebisingan adalah gangguan audiometrik yaitu kerusakan
pada system indera pendengaran manusia, terlebih lagi jika tingkat
kebisingan sudah melampaui ambang batas tertentu. Kerusakan
pendengaran tidak hanya tergantung pada tingkat kebisingan saja,
tetapi juga tergantung dari lamanya paparan kebisingan tersebut. Jika
tingkat kebisingan mencapai 140 dB atau lebih maka akan
memecahkan gendang telinga. Beberapa tingkat gangguan
pendengaran akibat bising yaitu :
a. Hilang pendengaran sementara. Dan pulih kembali setelah waktu
tertentu.
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d. Kehilangan  pendengaran  permanen  atau tetap  dan  tidak  akan
pulih kembali.
Bising tidak hanya berpengaruh kepada sistem pendengaran
manusia saja, tetapi akan mengganggu organ tubuh lainya seperti
adrenalin meningkat, pembuluh darah mengkerut tekanan darah
naik, hormon tiroid naik, jantung berdebar, reaksi otot, gerakan usus,
pupil melebar dan lain sebagainya.
Secara fisiologi kebisingan juga mengganggu antara lain
kesulitan tidur, mudah lelah, kejengkelan, penurunan kerja, kelainan
jiwa dan Iain-lain. Selain itu bising mengganggu langsung kegiatan
manusia sehari-hari, berupa gangguan non audiometrik dan
nonfisiologi. Gangguan tersebut antara lain adalah kurangnya
konsentrasi terutama pada kegiatan ajar mengajar, dan atau
kegiatan ibadah, bahkan komunikasi kurang maksimal sehingga
siswa atau jemaah tidak dapat menerima informasi dengan baik.
2.3.5. Skala,ukuran,level,suara,(sound,level,meter).
America,, National Standards Institute (ANZI) membuat
spesifikasi yang memuat beberapa skala untuk menghitung frekuensi dan
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karakteristik respon dan telinga manusia. Skala tersebut ditunjukkan oleh
gambar 2.3 dibawah ini.
Gambar 2.3 Karakteristik Respon Relatif dan Skala Level Suara A. B dan
C serta ambang Batas dan Telinga Manusia.
Dari gambar diatas yang paling umum digunakan adalah skala A.
Hal ini disebabkan karakteristik dan skala A adalah yang paling
mendekati atau yang paling cocok dengan karakteristik pendengaran
manusia. Hal ini kembali ditegaskan dalam standar yang dikeluarkan
oleh OSI-IA (Occupatioiial Safety and Health Administration) untuk
menghitung limitasi dan tingkat kebisingan di lingkungan kerja dan EPA
(Environmental Protection Agency) pada tahun 1974 telah menetapkan
skala A sebagai skala yang tepat untuk pengukuran kebisingan pada
lingkungan. Skala C memberikan bobot yang hampir sama untuk seluruh
frekuensi. Sedangkan skala B dibuat untuk merepresentasikan bagaimana
manusia dapat memberikan reaksi terhadap suara dengan intensitas
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menengah. namun skala ini jarang digunakan. Selain ketiga skala
tersebut. dikenal pula skala D yang khusus untuk kebisingan pada
pesawat terbang.
2.3.6. Zona  Kebisingan
Daerah dibagi sesuai dengan titik kebisingan yang diizinkan
(Sastrowinoto, 1985) :
 Zona A: Intensitas 35 – 45 dB. Zona yang diperuntukkan bagi
tempat penelitian, RS, tempat perawatan kesehatan/sosial &
sejenisnya.
 Zona B: Intensitas 45–55dB. Zona yang diperuntukkan bagi
perumahan, tempat Pendidikan dan rekreasi.
 Zona C: Intensitas 50 – 60 dB. Zona yang diperuntukkan bagi
perkantoran, Perdagangan dan pasar.
 Zona D: Intensitas 60 – 70 dB. Zona yang diperuntukkan bagi
industri, pabrik, stasiun KA, terminal bis dan sejenisnya.
Zona Kebisingan menurut IATA (International Air Transportation
Association)
 Zona A: Intensitas > 150 dB → daerah berbahaya dan harus
dihindari
 Zona B: Intensitas 135-150 dB → individu yang terpapar perlu
memakai pelindung telinga (earmuff dan earplug)
 Zona C : 115-135 dB → perlu memakai earmuff
 Zona D : 100-115 dB → perlu memakai earplug
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2.4. Alat Ukur pada Pengukuran Kekuatan Suara Kendaraan
Suara atau bunyi memiliki  intensitas yang berbeda, contohnya  jika kita
berteriak suara kita lebih kuat dari pada berbisik, sehingga teriakan itu memiliki
energi lebih besar untuk mencapai jarak yang lebih jauh. Unit untuk mengukur
intensitas bunyi adalah desibel (dB).Skala desibel merupakan skala yang bersifat
logaritmik.Penambahan tingkat desibel berarti kenaikan tingkat kebisingan yang
cukup besar.Contoh, jika bunyi bertambah 3 dB, volume suara sebenarnya
meningkat 2 kali lipat.Berikut ini alat yang digunakan dalam pengukuran
kebisingan, cara pemakaian alatnya dan cara perhitungan tingkat kekuatan
bunyi:
2.4.1. Alat Sound Level Meter (SLM)
Tingkat kekuatan bunyi diukur dengan alat yang disebut Sound
Level Meter (SLM).Alat ini terdiri dari : mikrofon, amplifier, weighting
network dan layar (display) dalam satuan desibel (dB). Layarnya dapat
berupa layar manual yang ditunjukkan dengan jarum dan angka seperti
halnya jam manual, ataupun berupa layar digital (Lestari, 2011).Tetapi
disini tidak menggunakan alat Sound Level Meter (SLM) melainkan
aplikasi dari i-phone yaitu decibel10th yang telah dikalibrasi dengan
sound level meter (SLM).Berikut merupakan gambar dari sound level
meter (SLM) dan Aplikasii-phone yaituDecibel 10th , yang terlihat pada
gambar 2.4 dan gambar 2.5. Dan cara kalibrasinya dengan mengatur
aplikasi i-phone yaitu Decibel 10thdengan menyeragamkan pengaturan
II-18
pada alat Sound Level Meter (SLM) berikut merupakan gambar kalibrasi
aplikasi i-phone yaitu Decibel 10thyang terlihat pada gambar 2.6.
Berdasarkan gambar 2.6 yang telah diseragamkan pengaturannya
pada alat Sound Level Meter (SLM) yaitu nilai Update frequency sebesar
2 Hz dan nilai calibration sebesar 10.0 dB. Dan untuk SLM TENMARS
TM 103 dilakukan pengaturan pembacaan yaitu setiap 1 detik
Dilakukan1kali pembacaan, Setelah aplikasi desibel 10th dan SLM
TENMARS TM 103 diatur kemudian dilakukan pengukurang suara
Gambar 2.4 SLM TENMARS
TM 103
Gambar 2.6 Cara Kalibrasi Aplikasi Decibel 10th dengan
alat SLM TENMARS TM 103
Gambar 2.5 Aplikasi Decibel 10th (alat
ukur bunyi)
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bersamaan dengan cara alat Iphone aplikasi desibel 10th dan SLM
TENMARS TM 103 diletakkan pada tempat yang sama kemudian
dilakukan pengukuran suara selama 15 menit. Pengukuran suara
dilakukan sebanyak 3 kali untuk  setiap 15 menit pengukuran. SLM
sederhana hanya dapat mengukur tingkat kekerasan bunyi dalam satuan
dB, sedangkan SLM canggih sekaligus dapat menunjukkan frekuensi
bunyi yang diukur. SLM yang amat sederhana biasanya hanya dilengkapi
dengan bobot pengukuran A (dBA) dengan sistem pengukuran seketika
(tidak dapat meyimpan dan mengolah data), sedangkan yang sedikit lebih
baik, dilengkapi pula dengan skala pengukuran B dan C. Beberapa SLM
yang lebih canggih dapat sekaligus dipakai untuk menganalisis tingkat
kekerasan dan frekuensi bunyi yang muncul selama rentang waktu
tertentu (misalnya tingkat kekerasan selama 1 menit, 10 menit, atau 8
jam), dan mampu menggambarkan gelombang yang terjadi. Beberapa
produsen menamakannya Hand Held Analyser (HHA), ada pula  dalam
model Desk Analyser (DA).(Lestari, 2011).
2.4.2. Cara pemakaian Alat
Meskipun tampak canggih dan rumit, sesungguhnya
menggunakan Alat untuk mengukur tingakat kekerasan bunyi tidaklah
sulit. Adapun persyaratan penggunaannya adalah (Lestari, 2011) :
a. Sebelum alat digunakan (aplikasi dari i-phone) yaitu decibel10th harus
dikalibrasi dengan sound level meter (SLM).
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b. Agar posisi pengukuran stabil, alat sebaiknya dipasang pada tripod.
Setiap alat bahkan yang paling sederhana, idealnya dilengkapi dengan
lubang untuk menundukkannya pada tripod. Alat yang diletakkan
pada tripod lebih stabil posisinya dibandingkan yang dipegang oleh
tangan operator (manusia yang mengoperasikannya). Posisi operator
yang terlalu dekat dengan alat juga dapat mengganggu penerimaan
bunyi oleh alat karena tubuh manusia mampu memantulkan bunyi.
Peletakan alat pada papan, seperti meja atau kursi, juga dapat
mengurangi kesahihan hasil pengukuran karena sarana tersebut akan
memantulkan bunyi yang diterima.
c. Operator alat setidaknya berdiri pada jarak 0,5m dari alat agar tidak
terjadi efek pemantulan.
d. Untuk mengindari terjadinya pantulan dari elemen-elemen permukaan
disekitarnya, alat sebaiknya ditempatkan pada posisi 1,2m dari atas
permukaan lantai/tanah, 3,5m dari permukaan dinding atau objek lain
yang akan memantulkan bunyi.
e. Untuk pengukuran didalam ruangan atau bangunan, alat berada pada
posisi 1m dari dinding-dinding pembentuk ruangan. Bila dihadapkan
dihadapan jendela maka jaraknya 1,5m dari jendela tersebut. Agar
hasil lebih baik, karena adanya kemungkinan pemantulan oleh elemen
pembentuk ruang, pengukuran dengan alat dalam ruang sebaiknya
dilakukan pada tiga titik berbeda dengan jarak antar titik lebih kurang
0,5m.
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2.5. Alat Ukur pada Kecepatan Kendaraan Bermotor
2.5.1. Alat pengukur kecepatan (Speed Gun)
Speed Gun adalah alat pengukur kecepatan kendaraan
bermotor dengan prinsip Dopier, merapakan perangkat yang
digunakan dalam penelitian masalah lalu litas. Bekerja atas
dasar efek Dopier, dimana alat/radar kecepatan memancarkan suatu
gelombang radar yang diarahkan pada suatu objek yang bergerak
(mobil) dan dipantulkan kembali ke alat untuk kemudian oleh
perangkat ini diukur kecepatan objek tersebut. Tetapi disini tidak
menggunakan alat velocity speed gun melainkan aplikasi dari i-phone
yaitu speed gun yang telah diatur sesuai penanda A dan B yang
ditetapkan sepanjang 20 m .Berikut merupakan gambar dari velocity
speed gun dan Aplikasii-phone speed gun, yang terlihat pada gambar 2.6
dan gambar 2.7. Dan cara mengatur aplikasi i-phone yaitu speed gun
dengan menyeragamkan pengaturan pada alat speed gun berikut
merupakan gambar kalibrasi aplikasi i-phone yaitu speed gun terlihat
pada gambar 2.8.
Gambar 2.7 Speed Gun
Sumber : velocity speed gun
Gambar 2.8 Aplikasi Iphone
Speed Gun
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Berdasarkan gambar 2.9 yang telah  diatura pada alat Aplikasi
Iphone Speed Gun yaitu nilai distance Amount  sebesar 20.00  dan satuan
unit yaitu meter sesuai jarak antara penanda A dan B yang ditetapkan
sepanjang 20 m. Selain mengukur sound power dari kendaraan,
kecepatan juga ikut diukur untuk mengetahui sound power level dari




Secara garis besar ada dua cara untuk menyajikan data yaitu
dengan tabel dan grafik Penyajian data dengan label dan grafik saling
berkaitan. karena pada dasamya sebelum dibuat grafik terlebih dahulu
dibuat tabel. Penyapan data dengan menggunakan grafik dikatakan lebih
komunikatif karena dalam waktu singkat seseorang akan dapat dengan
mudah memperoleh gambaran dan kesimpulan mengeriai suatu keadaan.
Gambar 2.9 Cara pengaturan
Aplikasi Iphone Speed Gun
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Sebelum data dimasukkan kedalam bentuk tabel atau grafik, data
dalam jumlah yang besar perlu ditata atau diorganisir dengan cara
meringkas data tersebut ke dalam bentuk kelompok data sehingga dengan
segera dapat diketahui ciri-cirinya dan dapat dengan mudah dianalisis
sesuai dengan kepentingan kita Pengelompokan data tersebut dilakukan
dengan cara mendistribusikan data dalam jumlah kelas atau selang dan
menetapkan banyaknya nilai yang termasuk dalam setiap kelas (interval).
Untuk menentukan jumlah kelas dan data tersebut, maka dihitung dengan
persamaan (3) di bawah ini (Boediono dan Wavan. 2004):
K= 1+ 3,322 Log n.................................. (3)
Dimana:
k = Jumlah Kelas
n = Jumlah Data
Untuk menetukan interval kelas dari data yang di peroleh, maka
dihitung dengan menggunakan persamaan (4) di bawah ini :
c = (Xmax – Xmin) / k.................................. (4)
Dimana :
c = Interval Kelas
k = Jumlah Kelas
Xmax = Nilai observasi terbesar
Xmin = Nilai observasi terkecil
2.6.2. Populasi dan Sampel
Popuiasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri atas
obyek/subyek yang mempunyai kuantitas dan karakteristik tertentu
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yang ditetapkan oleh peneliti untuk dipelajari kemudian ditarik
kesimpulannya, sedangkan sampel adalah sebagian dari jumlah
karakteristik yang dimiliki oleh populasi tersebut. Bila populasi besar
dan peneliti tidak mungkin untuk mempelajari semua yang ada pada
populasi tersebut, karena keterbatasan waktu dan tenaga, maka peneliti
dapat menggunakan sampel yang diambil dari populasi itu. Apa yang
dipelajari dari sampel itu, kesimpulan dapat diberlakukan untuk
populasi. Untuk itu sampel yang diambil dari populasi harus bersifat
representative (mewakili).
Teknik pengambilan sampel merupakan cara untuk
menentukan banyaknya sampel yang akan diambil dari suatu populasi
untuk penelitian. Pada dasaraya teknik sampling dikelompokkan
menjadi dua, yaitu probability sampling dan nonprobability sampling.
Penelitian ini dilakukan menggunakan teknik nonprobability sampling
dengan metode penyampelan sampling kuota. Penyampelan
sampling kuota digunakan karena dalam penelitian ini sampel
populasi yang digunakan mempunyai ciri-ciri yang sama dan memiliki
kuota yang ditentukan.
2.6.3. Variabel Penelitian
Dalam penelitian kuantitatif, biasanya peneliti melakukan
pengukuran terhadap keberadaan suatu variabel dengan
menggunakan suatu instrument penelitian. Setelah itu mencari
hubungan antara satu variabel dengan variable yang lain. Variabel
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merupakan gejala yang menjadi fokus peneliti untuk diamati. Variabel
itu sebagai atribut dari sekelompok orang atau objek yang mempunyai
variasi antara satu dengan yang lainnya dalam kelompok itu.
Menurut hubungan antara-satu variabel dengan variabel yang
lain, variabel dalam penelitian dapat dibedakan menjadi:
1. Variabel Dependen
Variabel ini sering disebut sebagai variabel output, criteria,
konsekuen. Dalam bahasa Indonesia sering disebut variabel terikat.
Variabel terikat merupakan variabel yang dipengaruhi atau yang
menjadi akibat, karena adanya variabel bebas. Dalam penelitian ini,
yang menjadi variabel dependen (y)\ power level kendaraan.
2. Variabel Independen
Variabel ini sering disebut sebagai variabel stimulus, predictor,
antecedent. Dalam bahasa Indonesia sering disebut sebagai
variabel bebas. Variabel bebas adalah merupakan variabel yang
mempengaruhi atau yang menjadi sebab perubahannya atau
timbulnya variabel dependen (terikat). Dalam penelitian ini yang
menjadi varibel independen (x) yaitu kecepatan kendaraan
ringan yang berkapasitas 1500 s/d 2700 cc.
2.6.4. Analisa Regresi
Analisa regresi adalah analisa yang digunakan untuk mencari
bagaimana variabel bebas dan variabel terikat berhubungan pada
hubungan fungsional atau sebab akibat. Akibat adanya regresi,
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menunjukkan adanya kecenderungan kearah rata-rata dan hasil yang
sama bagi pengukuran berikutnya untuk meramalkan suatu variabel
dan variabel kedua yang sudah diketahui.
Dalam mengetahui hubungan antara variabel x dan variabel y
maka dapat digunakan variabel x pada absis dan variabel y pada
ordinal; sehingga diperoleh diagram pencar {scatter diagram)- dari
nilai x dan y. bila ditarik suatu garis lurus yang berjarak jumlah kuadrat
jarak vertikal dari setiap titik, maka garis ini disebut garis regresi.
Hubungan antara variabel x dan y dapat dibuat dalam sebuah
persamaan, menunjukkan hubungan linear dengan x. Manfaat dari garis
regresi adalah untuk memperkirakan nilai variabel terikat dari variabel
bebas jika variabel bebas sudah diketahui.
Analisa regresi digunakan untuk mempelajari dan mengukur
hubungan statistik yang terjadi antara dua atau lebih variabel. Dalam
regresi sederhana dikaji dua variabel, sedangkan dalam regresi
berganda atau majemuk, dikaji lebih dari dua variabel. Dalam
penelitian ini menggunakan analisis regresi linier.
2.6.5. Koefisien Korelasi
Untuk menentukan apakah suatu variabel mempunyai tingkat
korelasi dengan permasalahan ataupun dengan variabel yang lainnya
dapat digunakan dengan suatu teori korelasi. Apabila X dan Y
menyatakan dua variabel yang sedang diamati maka diagram pencar
menggambarkan titik-titik lokasi (X,Y) menurut sistem koordinat.
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Apabila semua titik di dalam diagram pencar nampak berbentuk sebuah
garis, maka korelasi tersebut disebut linier.
Apabila Y cenderung meningkat dan X meningkat, maka korelasi
tersebut disebut korelasi positif atau korelasi langsung. Sebaliknya
apabila Y cenderung menurun sedangkan X meningkat, maka korelasi
disebut korelasi negatif  atau korelasi terbalik. Apabila tidak terlihat
adanya hubungan antara variabel-variabel, maka dikatakan tidak terdapat
korelasi antara kedua variabel.
Korelasi antara variabel tersebut dapat dinyatakan dengan suatu
koefisien korelasi (r). Nilai r berkisar antara –1 dan +1. Tanda (+) dan
tanda  (-) dipakai untuk korelasi positif dan korelasi negatif. Dalam
penelitian ini tahapan analisis korelasi merupakan tahapan terpenting
didalam menentukan hubungan antara kecepatan kendaraan (V) dan
Power Level (Lw).
2.6.6. Studi Terdahulu
Penelitian power level kendaraan pernah dilakukan oleh
Muralia Hustim dan Kazutoshi Fujimoto di Kota Makassar. Sound
power yang dipancarkan dari satu unit kendaraan yang berjalan di ukur
untuk memahami power level kendaraan yang lebih tepat di Kota
Makassar. Hubungan antara power level dan kecepatan kendaraan
dianalisis dan dibandingkan dengan ASJ RTN-Model 2008. Hasil
menunjukkan bahwa hubungan antara power level dan kecepatan
berkolerasi signifikan terhadap sepeda motor dan kendaraan ringan.
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Sebaliknya, power level kendaraan berat tidak signifikan terhadap
kecepatan. Power level mengikuti tren kondisi stabil dari ASJ RTN-
Model 2008 ketika kecepatan kendaraan berada di bawah 40 km/jam
terutama untuk MC, dan power level pada LV berada di tengah-tengah
kondisi lalu Iintas yang stabil dan kondisi lalu Iintas yang tidak stabil
dari ASJ RTN-Model 2008.
Hasil di atas bertepatan dengan penelitian sebelumnya, bahwa
RTN dapat diprediksi oleh ASJ RTN-Model 2008 dengan asumsi bahwa
arus lalu Iintas stabil pada kecepatan dibawah 40km/jam. Penulis
berharap penelitian ini dapat berguna dalam memprediksi RTN Kota





3.1. Diagram Alir Metodologi Penelitian
Jalan pelaksanaan penelitian dapat dilihat pada diagram (gambar 3.1) dibawah
ini :
Gambar 3.1 Diagram Alir Metodologi Penelitian.
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3.2. Studi Pendahuluan
Studi pendahuluan diawali oleh studi literatur untuk melengkapi
dan mendukung data-data yang dihasilkan dari penelitian lapangan, dalam
studi literatur ini diperoleh teori-teori, rumus-rumus, dan prinsip-prinsip
yang akan digunakan dalam penelitian. Studi literatur ini dapat menjadi
pedoman dalam melakukan penelitian. Literatur yang digunakan terkait
dengan ruang lingkup tingkat kekuatan bunyi kendaraan ringan.
suatu kegiatan observasi terhadap fenomena power level kebisingan
kendaraan Ringan di wilayah Kota Makassar. Selanjutnya berdasarkan hasil
observasi fenomena kebisingan tersebut, maka dilakukan perumusan masalah
dan tujuan penelitian Untuk memahami lebih jauh akan permasalahan
penelitian, maka dilakukan penelusuran pustaka terkait dengan teori power
level kendaraan dan pendekatan model yang akan digunakan serta berbagai
studi-studi terdahulu yang terkait.
3.3. Pendekatan Studi
Pendekatan studi dalam penulisan tugas akhir ini menurut tahapan
penyelasiannya dibedakan menjadi empat tahap persiapan lokasi, bahan dan
peralatan penelitian , tahap pengumpulan data, tahap pengolahan data dan
analisis.
3.3.1. Persiapan waktu dan lokasi, bahan dan peralatan penelitian
a. Lokasi dan waktu penelitian
Lokasi penelitian ini berfokus pada berbagai ruas jalan arteri
di Kota Makassar yang memungkinkan untuk dilakukan
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pengukuran power level Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
Dalam hal ini pengukuran sound power Kendaraan Ringan
memungkinkan untuk dilakukan pada kondisi-kondisi jalan yang sisi
jalannya agak lapang, dan pada saat kondisi lalu lintas agak sepi atau
sunyi untuk memungkinkan kita untuk mengukur setiap target suara
kendaraan secara terpisah atau perorangan.
Penelitian dilakukan pada dua jalan yang sesuai dengan
kriteria pengukuran, yaitu pada Jalan Baddokka dan Jalan Poros
Daya. Jalan tersebut  sesuai dengan kriteria yang telah ditentukan,
Artinya, tempat tersebut adalah daerah terbuka dan tenang terhindari
dari efek pemantulan kebisingan akibat objek-objek yang ada
disekitar lokasi. Tingkat kebisingan di lokasi yaitu kurang dari 35dB
berdasarkan nilai ambang batas yaitu kebisingan ringan dan zona A
yang diperuntunkan pada tempat penelitian. Mengenai batas dan zona
kebisingan telah dijelaskan pada bab II. Selain itu lokasi tersebut
mempunyai karakterisitik jalan-jalan lurus untuk memungkinkan
kendaraan melewati daerah pengukuran Power Level dengan
kecepatan konstan.. Jumlah sampel Kendaraan Ringan CC 1500 s/d
2700. pada penelitian ini sebanyak 350 sampel. Dari hasil observasi
kareakteristik jalan di kota makassar, Lokasi dan tempat penelitian
untuk pengambilan data Puncak tekanan suara (La,max), jarak (d),
kecepatan kendaraan (V), dilakukan pada duat tempat yang sesuai
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dengan kriteria penelitian yang dapat dilihat pada Gambar 3.2 dan
3.3. dibawah ini :
Gambar 3.2 Jalan Baddoka. Gambar 3.3 Jalan Poros Daya.
Penelitian ini dilakukan selama Tiga belas hari yang
selanjutnya pada Tugas Akhir ini disebut waktu pengamatan, yaitu
pada tanggal 29 Oktober-10 November 2013 dimulai pada jam
07.00-17.00 Wita.
b. Persiapan Peralatan Survei
Adapun peralatan utama yang digunakan pada survei sound
power kendaraan ringan yang terdiri atas :
1. Aplikasi decibel 10 yang telah dikalibrasi dengan alat sound
level meter (SLM) untuk mengukur tingkat tekanan bunyi efektif
dalam desibel (dB) dan aplikasi Speed Gun telah diatur sesuai
jarak Penanda A dan B sepanjang 20 m. Mengenai alat telah
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dijelaskan pada Bab II. Berikut merupakan aplikasi dari i-phone
bisa dilihat pada Gambar 3.6 dan 3.7 dibawah ini :
Gambar 3.6 Aplikasi Decibel 10th Gambar 3.7 Aplikasi Speed Gun
(Alat Ukur Bunyi) (Alat Ukur Kecepatan)
2. Meteran untuk mengukur jarak.
3. Tripod untuk menjaga stabilitas alat.
4. Plaster atau Latban untuk menandai titik pengukuran La,max
(puncak tekanan suara) dan menandai jarak penanda A dan B.
5. Kamera untuk merekam gambar pada saat penelitian berlangsung.
6. Alat Tulis yang digunakan untuk mencatat data yang diperoleh.
7. Komputer untuk komplikasi data dan analisa data.
3.3.2. Tahapan pengumpulan Data
a. Jenis  data
Jenis data yang digunakan dalam penelitian ini, adalah
data primer dan data sekunder. Data primer adalah data yang
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diperoleh dari observasi serta pengambilan gambar dan
dokumentasi.
Adapun data primer yang didapat dalam penelitian ini berupa:
1. Observasi yaitu pengambilan data dengan melakukan
penelitian langsung terhadap penomena tingkat kekuatan
suara kendaraan ringan cc1500-2700 di wilayah kota
makassar.
2. Dokumentasi yaitu pengambilan data menggunakan media
kamera sebagai alat pengambilan gambar.
Sedangkan data sekunder adalah data yang diperoleh melalui
kajian pustaka, internet, jumlah smapel kendaraan.
b. Metode pengambilan data
Penelitian ini dilakukan dengan pengamatan langsung di lapangan
(Observasi). Alat yang digunakan adalah aplikasi dari I-phone yaitu
Decibel10th yang telah dikalibrasi dengan alat sound level meter
(SLM) dan aplikasi dari i-phone yaitu speed gun yang telah diatur
sesuai jarak penanda A dan B yang ditetapkan sepanjang 20 m, cara
pemakaiannya dengan mengirim data hasil pengukuran ke email
melalui aplikasi dari I-phone data nilai La,max (puncak tekanan suara)
dan V km/jam (kevcepatan) yang diukur. peroses pengukuran dapat
dilihat dibawah ini pada gambar 3.4 dan Pusat Pengukuran LA,max
dan pengukuran d (jarak) pada Gambar  3.5 :
1. Garis Penanda A dan B ditetapkan sepanjang 20 m, dan titik
III-6
pusat pengukuran berada pada pertengahan dari titik A dan B.
2. Alat Sound level meter (SLM) di pasang pada tripod dan
letakkan pada pertengahan dari titik A dan B yaitu posisi alat
sejajar pada perpanjangan garis tengah jarak pengamatan
(LA,max).
3. Alat Sound level meter (SLM) diletakkan pada posisi dengan
jarak 1 m dari tepi jalan dan tinggi 1.2 m di atas permukaan tanah.
4. Alat Speed gun berada pada jarak 2 m dari tepi jalan dan di
kontrol oleh seseorang yang siap mengamati pergerakan laju
kendaraan ringan pada titik A dan B.
5. Sound power level diamati ketika hanya satu unit Kendaraan
Ringan CC 1500 s/d 2700, melewati zona AB pada titik pusat
pengukuran dengan menggunakan SLM. pada Gambar 3.4 akan
diljelaskan rincian pengukuran pada berikut ini :
a. Untuk susunan pengukuran LA,max (puncak tekanan suara
kendaraan) pengambilan data LA,max dilakukan pada saat
kendaraan melintasi zona AB dan data puncak tekanan suara
(LA,max) diperoleh pada waktu posisi kendaraan tepat berada
pada titik pertengahan penanda A dan B yaitu pada
perpanjangan garis tengah jarak pengamatan (LA,max).
b. Untuk susunan pengukuran Kecepatan kendaraan V (km/h)
diukur menggunakan speed gun pengukuran dilakukan dengan
cara kendaaran diamati pada saat posisi depan kendaraan tepat
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berada pada garis penanda A dan alat speed gun mulai
diaktifkan dan berakhir pada saat posisi depan kendaraan tepat
berada pada garis penanda B dan kecepatan kendaraan
diperoleh pada alat speed gun.
c. Untuk pengambilan data jarak (d [m]) kendaraan dilakukan
dengan cara pada saat kendaraan melintasi zona AB dan jarak
kendaraan dengan alat SLM didapat pada saat kendaraan
berada pada titik pertengahan penanda A dan B yaitu pada
perpanjangan garis tengah jarak pengamatan seperti yang
terlihat pada gambar 3.4.
Gambar 3.4. Susunan Pengukuran Sound Power.
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Gambar 3.5 Titik Pusat Pengukuran LA,max dan pengukuran d (jarak).
3.3.3 Tahap pengolahan Data dan Analisis
Data-data yang telah dikumpulkan dengan survei sound
power dan kecepatan kendaraan akan dianalisis dalam kerangka
tujuan dan model yang menjadi target utama dalam penelitian ini.
Terdapat tiga kegiatan utama yang dilakukan dalam tahapan analisis
data, yaitu kegiatan kompilasi dan tabulasi data, analisis karakteristik
power level Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700, serta perancangan
model power level Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
Pada tahap kompilasi dan tabulasi data, data-data dari hasil
survei lapangan ditabulasi dan dikompilasi dalam bentuk tabelaris dan
grafis. Kompilasi dan tabulasi data ini dilakukan dengan menggunakan
Microsoft Office Excel di komputer. Selanjutnya, dilakukan kegiatan
analisis dan evaluasi data untuk menentukan pengelompokan data
dalam tahap pemodelan power level kebisingan kendaraan.
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Proses analisa data menggunakan perangkat komputer dengan
bantuan program Microsoft Office Excel. Tahapan analisa data dimulai
dengan terlebih dahulu mengidentifikasi variabel dependen dan
variabel independen dari data yang dihasilkan. Kemudian dari data
yang diperoleh dilakukan analisa regresi linear untuk mengetahui
hubungan antara power level dengan kecepatan kendaraan (v). Dari
hasil analisa regresi akan diperoleh koefisien a dan b yang nantinya





5.1.1. Data Hasil Penelitian
Untuk menentukan power level Kendaraan Ringan CC 1500 s/d
2700, di kota makassar, Maka dilakukan survei pengukuran pada dua
tempat yang sesuai dengan kriteria yang telah ditentukan, Berdasarkan
penelitian dilapangan data-data yang diperoleh dari hasil pengukuran
yaitu puncak tekanan suara (LA,max), Jarak sumber bunyi dengan alat
SLM (d), Dan kecepatan kendaraan (V) untuk kendaraan ringan CC 1500
s/d 2700, Data-data yang diperoleh hasil pengukuran dapat dilihat pada
lampiran 1. Tabel 4.1 menunjukan data yang di peroleh dari hasil
pengukuran yang telah diklasifikasikan pada setiap kecepatan kendaraan
10 km/jam mulai dari kecepatan 20-70 km/jam, jumlah kendaraan
dominan terdapat pada kecepatan 40-50 km/jam dibanding dengan
kecepatan lainnya, jumlah kendaraan terendah terdapat pada kecepatan
60-70 km/jam.
Tabel 4.1 Data jumlah Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700
No V (Km/h) Jumlah Data Persentase %
1 20-30 18 5,1
2 30-40 110 31,4
3 40-50 163 46,6
4 50-60 55 15,7
5 60-70 4 1,1
Total 350 100
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Tabel diatas merupakan tabel jumlah kendaraan dari data hasil
survai dilapangan, Jumlah kendaraan yang diperoleh dari hasil
pengukuran sebanyak 350 unit kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700,
setiap kecepatan 10 km/jam mulai dari kecepatan 20-70 km/jam. pada
kecepatan 20-30 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 18 unit,
kecepatan 30-40 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 110 unit,
kecepatan 40-50 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 163 unit,
kecepatan 50-60 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 55 unit, dan
pada kecepatan 60-70 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 4 unit.
Grafik 4.1 di bawah ini akan menunjukkan presentase jumlah
kendaraan dari hasil klasifikasi jumlah kendaraan berdasarkan kecepatan
kendaraan setiap 10 km/jam mulai dari kecepatan 20-70 km/jam.














KENDARAAN RINGAN CC 1500 s/d 2700
N = 350
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Grafik diatas menunjukkan persentase jumlah kendaraan setiap 10
km/jam mulai dari kecepatan 20-70 km/jam. Kecepatan dominan berada
pada 40-50 km/jam dengan tingkat persentase 47%  dan jumlah
kendaraan terendah pada kecepatan 60-70 km/jam dengan tingkat
persentase 1%. hal ini  menggambarkan keadaan lalu lintas di kota
makassar , dimana kecepatan kendaraan yang melaju di jalan raya
dominan pada kecepatan (V) 40-50 km jam.
5.1.2. Data hasil pengukuran Puncak tekanan suara (LAmax).
Dari hasil pengukuran di lapangan diperoleh data puncak tekanan
suara (LAmax) dari setiap sampel Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700,
data puncak tekanan suara (LAmax) dapat dilihat pada lampiran 2, dari
data puncak tekanan suara (LAmax) selanjutnya dibuat distribusi puncak
tekanan suara (LAmax) pada kecepatan setiap 10 km/jam mulai dari
kecepatan 20-70 km/jam, Untuk membuat distribusi puncak tekanan
suara (LAmax) pada kecepatan setiap 10 km/jam mulai dari kecepatan 20-
70 km/jam, maka dilakukan pembagian kelas dan penentuan interval kelas
dengan menggunakan persamaan (3) dan (4) pada bab II.
Dari hasil perhitungan dengan menggunakan persamaan tersebut,
diperoleh 5 jumlah kelas dan 3 inteval kelas untuk data kecepatan 20-30
km/jam, 8 jumlah kelas dan 3 interval kelas untuk kecepatan 30-40/40-50
dan  kecepatan 50-60 km/jam, dan untuk kecepatan 60-70 km/jam diperoleh
3 jumlah kelas dan 2 interval kelas, Setelah melakukan perhitungan jumlah
kelas dan interval kelas, maka selanjutnya dibuat grafik distribusi puncak
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tekanan suara (LAmax) pada kecepatan setiap 10 km/jam mulai dari
kecepatan 20-70 km/jam. Namun penyajian grafik dari hasil perhitungan
jumlah kelas dan inteval kelas kurang baik, maka grafik distribusi
tersebut disajikan dengan 15 jumlah kelas dan 2 interval kelas untuk
melihat distribusi puncak tekanan suara (LAmax) secara lebih jelas, seperti
yang ditabelkan berikut ini :
Tabel 4.2 distribusi data jumlah kelas dan interval kelas puncak tekanan
suara (LAmax)  Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
b.La,MAX V 30-40 km/jam.a. La,MAX V 20-30 km/jam.
c. La,MAX V 40-50 km/jam. d. La,MAX V 50-60 km/jam.
kelas LA,max JUMLAH %
1 71-72 0 0,0
2 73-74 0 0,0
3 75-76 0 0,0
4 77-78 4 22,2
5 79-80 4 22,2
6 81-82 3 16,7
7 83-84 5 27,8
8 85-86 1 5,6
9 87-88 0 0,0
10 89-90 0 0,0
11 91-92 1 5,6
12 93-94 0 0,0
13 95-96 0 0,0
14 97-98 0 0,0
15 99-100 0 0,0
TOTAL 18 100
kelas LA,max JUMLAH %
1 71-72 0 0,0
2 73-74 0 0,0
3 75-76 2 1,8
4 77-78 5 4,5
5 79-80 13 11,8
6 81-82 30 27,3
7 83-84 25 22,7
8 85-86 16 14,5
9 87-88 11 10,0
10 89-90 4 3,6
11 91-92 2 1,8
12 93-94 1 0,9
13 95-96 1 0,9
14 97-98 0 0,0
15 99-100 0 0,0
TOTAL 110 100
kelas LA,max JUMLAH %
1 71-72 1 0,6
2 73-74 0 0,0
3 75-76 1 0,6
4 77-78 1 0,6
5 79-80 23 14,1
6 81-82 28 17,2
7 83-84 36 22,1
8 85-86 36 22,1
9 87-88 19 11,7
10 89-90 9 5,5
11 91-92 6 3,7
12 93-94 2 1,2
13 95-96 1 0,6
14 97-98 0 0,0
15 99-100 0 0,0
TOTAL 163 100
kelas LA,max JUMLAH %
1 71-72 0 0,0
2 73-74 0 0,0
3 75-76 0 0,0
4 77-78 2 3,6
5 79-80 1 1,8
6 81-82 13 23,6
7 83-84 17 30,9
8 85-86 7 12,7
9 87-88 9 16,4
10 89-90 3 5,5
11 91-92 3 5,5
12 93-94 0 0,0
13 95-96 0 0,0
14 97-98 0 0,0
15 99-100 0 0,0
TOTAL 55 100
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Berdasarkan tabel diatas, berikut di sajikan grafik yang
menunjukkan presentase distribusi puncak tekanan suara (LAmax)
berdasarkan kecepatan kendaraan setiap 10 km/jam, mulai dari 20-70
km/jam. yang dapat dilihat pada Gambar grafik 4.2 berikut ini:
a. La,max untuk V 20-30 km/jam. b. La,max untuk V 30-40 km/jam.
e. La,MAX V 60-70 km/jam.
kelas LA,max JUMLAH %
1 71-72 0 0
2 73-74 0 0
3 75-76 0 0
4 77-78 0 0
5 79-80 0 0
6 81-82 0 0
7 83-84 0 0
8 85-86 2 50
9 87-88 1 25
10 89-90 1 25
11 91-92 0 0
12 93-94 0 0
13 95-96 0 0
14 97-98 0 0
15 99-100 0 0
TOTAL 4 100
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Gambar 4.2. Grafik Persentase distribusi Puncak tekanan suara (LA,max).
c. La,max untuk V 40-50 km/jam. d. La,max untuk V 50-60 km/jam
d. La,max untuk V 60-70 km/jam.
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Grafik di atas merupakan grafik distribusi puncak tekanan suara
(LA,max) pada setiap kecepatan Kendaraan 10 km/jam mulai dari
kecepatan 20-70 km/jam. Grafik diatas menunjukkan bahwa pada kecepatan
kendaraan 20-30 km/jam nilai puncak tekanan suara (LAmax) dominan pada
83-84 dB dengan tingkat persentase 27.77%, pada kecepatan kendaraan 30-
40 km/jam nilai puncak tekanan suara (LA,max) dominan pada 81-82 dB
dengan tingkat persentase 27.27%, pada kecepatan kendaraan 40-50
km/jam nilai puncak tekanan suara (LA,max) dominan pada 83-84 dan 85-
86 dB dengan tingkat persentase 28,08%, pada kecepatan 50-60 km/jam
nilai puncak tekanan suara (LA,max) dominan pada 83-84 dB dengan
tingkat persentase 30.90%, dan pada kecepatan 60-70 km/jam nilai puncak
tekanan suara (LA,max) dominan pada 85-86 dB dengan tingkat persentase
50.00%.
5.2. Analisis Data
Setelah didapatkan nilai puncak tekanan suara (LA,max) dan kecepatan
kendaraan (V) dari hasil penelitian yang dilakukan pada dua jalan dikota
makassar yaitu pada jalan Baddoka dan jalan Poros Daya dengan sampel yang
didapatkan sebanyak 350 pada kendaraan ringan berkapasitas mesin 1500 s/d
2700 cc. Data-data hasil penelitian selanjutnya diolah dan dianalisis untuk
memperoleh gambaran model prediksi Power Level kebisingan kendaraan
ringan kapasitas mesin 1500 s/d 2700 cc, dikota makassar.
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5.2.1. Analisis data hasil pengukuran pada kendaraan ringan cc 1500 s/d 2700
Data puncak tekanan suara (LA,max) dan data jarak antara sumber
suara dengan alat ukur bunyi (d) dari hasil pengukuran di lapangan
kemudian dihitung untuk memperoleh power level dari setiap sampel
kendaraan Ringan dengan menggunakan persamaan (1) pada bab II.
Data dari hasil perhitungan power level berdasarkan klasifikasi
kecepatan kendaraan setiap 10 km/jam mulai dari 20-70 km/jam dapat
dilihat pada lampiran 2. Dari hasil perhitungan power level untuk setiap
sampel kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, selanjutnya dibuat distribusi
power level kendaraan ringan pada kecepatan setiap 10 km/jam mulai dari
kecepatan 20-70 km/jam. Untuk membuat distribusi power level (Lw)
kendaraan Ringan dari hasil perhitungan, maka dilakukan pembagian kelas
dan penentuan interval kelas dengan menggunakan persamaan (3) dan (4)
pada bab II.
Dari hasil perhitungan dengan menggunakan persamaan (3) dan (4)
tersebut, diperoleh 5 jumlah kelas dan 3 inteval untuk data kecepatan 20-30
km/jam, 8 jumlah kelas dan 3 interval kelas untuk kecepatan 30-40/40-50
dan kecepatan 50-60 km/jam, dan untuk kecepatan 60-70 km/jam diperoleh
3 jumlah kelas dan 2 interval kelas. Setelah melakukan perhitungan jumlah
kelas dan interval kelas, maka selanjutnya dibuat grafik distribusi power
level (Lw) pada kecepatan setiap 10 km/jam mulai dari kecepatan 20-70
km/jam. Namun penyajian grafik dan hasil perhitungan jumlah kelas dan
interval kelas kurang baik dan kurang jelas, maka grafik distibusi tersebut
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di sajikan dengan 15 jumlah kelas dan 2 interval kelas untuk melihat
distribusi power level (Lw) secara lebih jelas, seperti yang ditabelkan
pada tabel berikut :
Tabel 4.3 Distribusi data jumlah kelas dan interval kelas power level (Lw)
Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
a. Powe Level V 20-30 km/jam. b. Powe Level V 30-40 km/jam.
c. Powe Level V 40-50 km/jam. d. Powe Level V 50-60 km/jam.
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 1 5,6
3 93-94 1 5,6
4 95-96 2 11,1
5 97-98 6 33,3
6 99-100 5 27,8
7 101-102 1 5,6
8 103-104 0 0,0
9 105-106 2 11,1
10 107-108 0 0,0
11 109-110 0 0,0
12 111-112 0 0,0
13 113-114 0 0,0
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 18 100
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 0 0,0
3 93-94 0 0,0
4 95-96 4 3,6
5 97-98 26 23,6
6 99-100 30 27,3
7 101-102 21 19,1
8 103-104 14 12,7
9 105-106 8 7,3
10 107-108 4 3,6
11 109-110 1 0,9
12 111-112 1 0,9
13 113-114 1 0,9
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 110 100
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 1 0,6
3 93-94 2 1,2
4 95-96 4 2,5
5 97-98 9 5,5
6 99-100 24 14,7
7 101-102 46 28,2
8 103-104 31 19,0
9 105-106 20 12,3
10 107-108 14 8,6
11 109-110 7 4,3
12 111-112 3 1,8
13 113-114 2 1,2
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 163 100
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 0 0,0
3 93-94 0 0,0
4 95-96 0 0,0
5 97-98 3 5,5
6 99-100 4 7,3
7 101-102 6 10,9
8 103-104 18 32,7
9 105-106 14 25,5
10 107-108 4 7,3
11 109-110 2 3,6
12 111-112 3 5,5
13 113-114 1 1,8
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 55 100
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Berdasarkan tabel diatas, berikut di sajikan grafik yang menunjukkan
presentase distribusi power level (Lw) berdasarkan kecepatan kendaraan
setiap 10 km/jam, yang dapat dilihat pada Gambar grafik 4.3 berikut ini:
a. Powe Level V 20-30 km/jam. b. Powe Level V 30-40 km/jam.
e. Powe Level V 60-70 km/jam.
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0
2 91-92 0 0
3 93-94 0 0
4 95-96 0 0
5 97-98 0 0
6 99-100 0 0
7 101-102 0 0
8 103-104 0 0
9 105-106 2 50
10 107-108 2 50
11 109-110 0 0
12 111-112 0 0
13 113-114 0 0
14 115-116 0 0
15 117-118 0 0
TOTAL 4 100
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Gambar 4.3.Grafik Persentase distribusi power level (Lw)
c. Powe Level V 40-50 km/jam. d. Powe Level V 50-60 km/jam.
e. Powe Level V 60-70 km/jam.
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Grafik di atas menunjukkan bahwa pada kecepatan 20-30 km/jam
nilai power level (Lw) yang dihasilkan dominan pada 97-98 dB dengan
tingkat persentase 33.33%, pada kecepatan 30-40 nilai power level (Lw)
yang dihasilkan dominan pada 99-100 dB dengan tingkat persentase
27.3%, pada kecepalan 40-50 nilai power level (Lw) yang dihasilkan
dominan pada 101-102 dB dengan tingkat persentase 28,2%, pada
kecepatan 50-60 km/jam nilal power level (Lw) yang dihasilkan dominan
pada 103-104 dB dengan tingkat persentase 32.7%. dan pada kecepatan
60-70 km/jam nilal power level (Lw) yang dihasilkan dominan pada 105-
106 dan 107-108 dB dengan tingkat persentase 50.00%.
5.2.2. Hubunagan Power Level (Lw) dan Kecepatan (V) Kendaraan
dengan menggunakan analisa Regresi dan korelasi
Variabel yang digunakan dalam penelitian ini terdiri dari variabel
independen dan variabel dependen yang termasuk variabel indevpenden (x)
yaitu kecepatan (V) kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, sedangkan variabel
yang digunakan sebagai variabel dependen (y) adalah power level (Lw)
kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, Metode analisis data yang digunakan
dalam penelitian ini adalah analisis regresi linier sederhana yaitu regresi
linier yg hanya melibatkan dua variabel (variabel X dan Y). analisis regresi
linier digunakan untuk memodelkan atau menentukan nilai variabel
dependen bila nilai variabel indevenden dinaikan atau diturunkan.
Data hasil perhitungan analisa regresi dari data kecepatan
kendaraan ringan (V) dan data Power Level (Lw) individu dapat dilihat
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pada lampiran 3. Grafik analisa regresi hubungan antara kecepatan
kendaraan dan power level dapat dilihat pada grafik 4.4 di bawah ini :
Gambar 4.4 Grafik hubungan Lw dan V Individu.
Dari grafik 4.4 dapat dilihat hubungan antara kecepatan kendaraan
(V) dengan power level (Lw) individu untuk kendaraan ringan CC 1500-
2700, dari hasil analisa regresi diperoleh nilai koefisien ɑ = 66,85 dan b =
21,71. Dengan koefisioen korelasi (r) Sebesar 0,434. nilai koefisien
korelasi (r) diatas 0,5 adalah baik. Karena kofesien korelasi (r) yang
dihasilkan pada grafik diatas diabawah 0,5 hal ini menunjukkan korelasi
yang kurang baik. Oleh sebab itu perlu dilakukan analisa regresi kembali
hubungan antara energi rata rata power level dan kecepatan Kendaraan
Ringan CC 1500 s/d 2700, Untuk mendapatkan nilai kofisien korelasi
yang lebih baik.
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Tingkat energi rata-rata dihitung pada setiap kecepatan (V) dan Power
Level (Lw) kendaraan ringan cc 1500-2700, dan kemudian hubungan
energi rata-rata Power Level  dan  Kecepatan Kendaraan di analisis
regresi kembali untuk melihat berapa besar nilai kofisien korelasi yang
dihasilkan dari hasil regresi untuk energi rata-rata Lw dan V. Hasil
perhitungan energi rata-rata Lw dan V diperoleh data seperti yang
ditabelkan pada tabel 4.4. Berikut ini :
Tabel 4.4 Rekapitulasi  data Power Level  dan  Kecepatan Kendaraan
rata-rata.
No V Lw LOG V
1 28,6 98,4 1,456366
2 36,5 100,9 1,562293
3 45,4 102,8 1,657056
4 53,7 104,3 1,729974
5 62,75 106,65 1,797614
Tabel diatas menunjukkan nilai rata-rata power level (Lw) dan
kecepatan kendaraan (V) pada kecepatan setiap 10 km/jam mulai
kecepatan 20-70 km/jam. pada  kecepatan 20-30 km/jam kecepatan rata-
rata 28,6 dan power level rata-rata 98,4 dB, pada kecepatan 30-40
km/jam kecepatan rata-rata 36,5 dan power level rata-rata 100,9dB, pada
kecepatan 40-50 km/jam kecepatan rata-rata 45,4 dan power level rata-
rata 102,8 dB, pada kecepatan 50-60 km/jam kecepatan rata-rata 53,7 dan
power level rata-rata 104,3 dB, dan untuk kecepatan 60-70 km/jam
kecepatan rata-rata 62,75 dan power level rata-rata 106,6 dB.
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Hasil analisis regresi Hubungan antara Energi Rata-rata  Power
Level (Lw) dan Kecepatan Kendaraan (V) akan diperlihatkan pada grafik
4.5. sebagai berikut :
Gambar 4.5 Grafik Hubungan antara Energi Rata-rata, Lw dan V.
Setelah dilakukan analisa regresi kembali hubungan antara energi
rata-rata, Lw dan V. Grafik di atas memiliki nilai koefisien a = 64.40 dan
koefisien b = 23.27 dengan nilai koefisien korelasi (r) = 0.994, hal ini
menunjukkan bahwa grafik di atas memiliki korelasi yang baik.
Koefisien regresi a dan b dari grafik 4.4 dan 4.5 dapat dilihat pada tabel
4.5 berikut ini:
Tabel 4.5 Data Nilai Koefisien a dan b
No Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700
ɑ B R
i) 66,85 21,71 0,434
ii) 64,40 23,27 0,994
(i) Lw dan V individu (ii) Lw dan V Rata rata.
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Tabel diatas menunjukkan nilai koefisien a dan b dari hasil
analisa regresi grafik Lw dan V individu dan grafik Lw dan V Rata rata.
Grafik Lw dan V Rata rata menunjukkan hasil yang lebih signifikan
dengan melihat nilai koefisien korelasi (r) yang di hasilkan (r)=0.994
Lebih besar dibandingkan dengan grafik Lw dan V individu. Namun,
untuk memperoleh persamaan dan grafik hubungan Power Level (Lw)
dan Kecepatan Kendaraan (V) dengan nilai koefisien korelasi (r) yang
lebih baik maka perlu dilakukan seleksi data untuk memperoleh data
yang presisi.
4.2.4. Analisis Seleksi data 80% hasil penelitian pada kendaraan ringan
CC 1500 s/d 2700
Untuk memperoleh bentuk hubungan dan kofisien korelasi (r) yang
lebih tepat dari data nilai kofisien korelasi (r) sebelumnya dan
memperoleh persaamaan yang akan digunakan untuk memprediksi model
kebisingan kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, dikota makassar, maka
di lakukan seleksi data 90% atau 80%. karena data hasil seleksi 80%
yang memiliki korelasi yang lebih baik dibandingkan dengan hasil
seleksi 90%, maka diambil 80% data pada setiap kecepatan 10 km/jam
mulai dari 20-70 km/jam, sebagai data efektif untuk analisis selanjutnya.
Data hasil seleksi 80% dapat dilihat pada lampiran 4. Berdasarkan data
hasil seleksi 80% diperoleh jumlah sampel sebanyak 280 unit kendaraan
Ringan CC 1500 s/d 2700. Kemudian dilakukan klasifikasi jumlah
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kendaraan berdasarkan kecepatan kendaraan setiap 10 km/jam mulai dari
20-70 km/jam yang dapat dilihat tabel berikut:
Tabel 4.6 Data jumlah kendaraan dari hasil seleksi
No V (Km/h) Jumlah
Data
Persentase %
1 20-30 14 5,00
2 30-40 88 31,43
3 40-50 131 46,79
4 50-60 44 15,71
5 60-70 3 1,07
Total 280 100
Tabel diatas merupakan tabel jumlah kendaraan dari data hasil
seleksi 80% pada setiap kecepatan kendaraan 10 km/jam mulai dari
kecepatan 20-70 km/jam. Jumlah kendaraan yang diperoleh dari hasil
seleksi sebanyak 280 unit kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, setiap
kecepatan 10 km/jam mulai dari kecepatan 20-70 km/jam. pada
kecepatan 20-30 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 14 unit,
kecepatan 30-40 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 88 unit,
kecepatan 40-50 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 131 unit,
kecepatan 50-60 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 44 unit, dan
pada kecepatan 60-70 km/jam jumlah kendaraan ringan sebanyak 3 unit.
Grafik 4.6 di bawah ini akan menunjukkan persentase jumlah
kendaraan dari hasil klasifikasi jumlah kendaraan berdasarkan kecepatan
kendaraan setiap 10 km/jam, mulai kecepatan 20-70 km/jam.
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Gambar 4.6 Grafik persentase jumlah kendaraan dari data hasil seleksi.
Grafik di atas menunjukkan persentase jumlah kendaraan setiap
10 km/jam mulai dan kecepatan 20-70 km/jam. Kecepatan dominan
berada pada 40-50 km/jam dengan tingkat persentase 47,0% dan jumlah
kendaraan terendah pada kecepatan 60-70 km/jam dengan tingkat
persentase 1,0%. dimana kecepatan kendaraan yang melaju di jalan raya
dominan pada kecepatan 40-50 km/jam.
4.2.5. Distribusi Power Level Hasil Seleksi.
Data dari hasil seleksi 80%  yang telah diklasifikasikan pada
setiap kecepatan kendaraan 10 km/jam mulai dari kecepatan 20-70
km/jam, kemudian dibuat grafik distribusi power level (Lw). Data hasil
seleksi dapat dilihat pada lampiran 4. Untuk membuat distribusi power
level (Lw) kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700 dari hasil perhitungan,
maka dilakukan terlebih dahulu pembagian kelas dan penentuan interval
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Dari hasil perhitungan dengan menggunakan persamaan (3) dan (4)
tersebut, diperoleh 5 jumlah kelas dan 2 inteval kelas untuk data kecepatan
20-30 km/jam, 8 jumlah kelas dan 2 interval kelas untuk kecepatan 30-40
dan 40-50 km/jam, 7 jumlah kelas dan 2 interval kelas untuk kecepatan 50-
60, dan untuk kecepatan 60-70 km/jam diperoleh 3 jumlah kelas dan 1
interval kelas.
Setelah melakukan perhitungan jumlah kelas dan interval kelas,
maka dibuat grafik distribusi power level pada setiap kecepatan
kendaraan 10 km/jam mulai dari kecepatan 20-70 km/jam. Namun,
penyajian grafik dan hasil perhitungan jumlah kelas dan interval kelas
kurang baik dan jelas, maka grafik distibusi tersebut di sajikan dengan 15
jumlah kelas dan 2 interval kelas untuk melihat distribusi power level
secara lebih jelas dan lebih baik. seperti yang ada pada tabel berikut ini :
Tabel 4.7 Distribusi data jumlah kelas dan interval kelas power level (Lw)
hasil seleksi 80%  Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
a. Lw V 20-30 km/jam. b. Lw V 30-40 km/jam.
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 0 0,0
3 93-94 0 0,0
4 95-96 2 14,3
5 97-98 6 42,9
6 99-100 5 35,7
7 101-102 1 7,1
8 103-104 0 0,0
9 105-106 0 0,0
10 107-108 0 0,0
11 109-110 0 0,0
12 111-112 0 0,0
13 113-114 0 0,0
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 14 100
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 0 0,0
3 93-94 0 0,0
4 95-96 0 0,0
5 97-98 20 22,7
6 99-100 30 34,1
7 101-102 21 23,9
8 103-104 14 15,9
9 105-106 3 3,4
10 107-108 0 0,0
11 109-110 0 0,0
12 111-112 0 0,0
13 113-114 0 0,0
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 88 100
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berikut di sajikan grafik yang menunjukkan presentase distribusi
power level (Lw) dari hasil seleksi 80% berdasarkan kecepatan
kendaraan setiap 10 km/jam mulai dari 20-70 km/jam, yang dapat dilihat
pada Gambar grafik 4.7 berikut ini :
c. Lw V 40-50 km/jam. d. L w V 50-60 km/jam.
e. V 60-70 km/jam.
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 0 0,0
3 93-94 0 0,0
4 95-96 0 0,0
5 97-98 0 0,0
6 99-100 23 17,6
7 101-102 46 35,1
8 103-104 31 23,7
9 105-106 20 15,3
10 107-108 11 8,4
11 109-110 0 0,0
12 111-112 0 0,0
13 113-114 0 0,0
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 131 100
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 0 0,0
3 93-94 0 0,0
4 95-96 0 0,0
5 97-98 0 0,0
6 99-100 0 0,0
7 101-102 6 13,6
8 103-104 18 40,9
9 105-106 14 31,8
10 107-108 4 9,1
11 109-110 2 4,5
12 111-112 0 0,0
13 113-114 0 0,0
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 44 100
kelas Lw JUMLAH %
1 89-90 0 0,0
2 91-92 0 0,0
3 93-94 0 0,0
4 95-96 0 0,0
5 97-98 0 0,0
6 99-100 0 0,0
7 101-102 0 0,0
8 103-104 0 0,0
9 105-106 2 66,7
10 107-108 1 33,3
11 109-110 0 0,0
12 111-112 0 0,0
13 113-114 0 0,0
14 115-116 0 0,0
15 117-118 0 0,0
TOTAL 3 100
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b. Power Level V 30-40 km/jam.a. Power Level V 20-30 km/jam.
c. Power Level V 40-50 km/jam. d. Power Level V 50-60 km/jam.
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Gambar 4.7.Grafik distribusi power level hasil seleksi 80%.
Grafik di atas menunjukkan bahwa pada kecepatan 20-30 km/jam
nilai power level (Lw) yang dihasilkan dominan pada 97-98 dB dengan
tingkat persentase 42.9%, pada kecepatan 30-40 nilai power level (Lw)
yang dihasilkan dominan pada 99-100 dB dengan tingkat persentase
34.1%, pada kecepatan 40-50 nilai power level (Lw) yang dihasilkan
dominan pada 101-102 dB dengan tingkat persentase 35.1%, pada
kecepatan 50-60 km/jam nilai power level (Lw) yang dihasilkan dominan
pada 103-104 dB dengan tingkat persentase 40.9%, dan pada kecepatan
60-70 km/jam nilai power level (Lw) yang dihasilkan dominan pada 105-
106 dB dengan tingkat persentase 66.7%.
e. Power Level V 60-70 km/jam.
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4.2.6.Hubunagan Power Level (Lw) dan kecepatan (V) Kendaraan Hasil
Seleksi 80% dengan menggunakan analisa Regresi dan korelasi
Untuk memperoleh persamaan yang akan digunakan pada model
prediksi kebisingan kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, Maka data-data
dari hasil hitungan seleksi 80% yang diambil pada setiap kecepatan 10
km/jam mulai dari kecepatan 20-70 km/jam, selanjutnya di lakukan
hitungan analisa regresi dan kofesien korelasi hubungan antara kecepatan
kendaraan (V) dan power level (lw) kendaraan Ringan. Data dari hasil
perhitungan analisa regresi antara hubungan kecepatan kendaraan (V)
dan power level (Lw) hasil seleksi dapat dilihat pada lampiran 5. Dari
hasil perhitungan analisa regresi hubungan (v) dan (Lw) kemudian dibuat
Grafik analisa regresi hubungan antara kecepatan kendaraan dan power
level dapat dilihat pada grafik 4.8 di bawah ini:
Gambar 4.8. Grafik hubungan Lw dan V Individu hasil seleksi.
Dari grafik 4.8 dapat dilihat hubungan antara kecepatan
kendaraan (V) dengan power level (Lw) individu dari hasil seleksi 80%
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untuk kendaraan ringan CC 1500-2700, Data dari hasil seleksi diperoleh
nilai koefisien a = 66,84 dan koefisien b =21,63, dengan koefisien
korelasi (r) sebesar 0,600. Karena kofesien korelasi (r) yang dihasilkan
pada grafik hubungan Lw dan V individu diatas 0,5 hal ini menunjukkan
pada Grafik di atas memiliki korelasi yang baik antara kecepatan
kendaraan dengan power level kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
Untuk memperoleh persamaan yang akan digunakan pada model prediksi
kebisingan kendaraan Ringan yang lebih tepat dan lebih baik, Maka perlu
juga dilakukan analisa regresi antara hubungan energi rata-rata Power
Level (Lw) dan kecepatan kendaraan (V).
Tingkat energi rata-rata hasil seleksi 80% dihitung pada setiap
kecepatan (V) dan Power Level (Lw) kendaraan ringan cc 1500-2700,
Dan kemudian hubungan energi rata-rata Power Level  dan  Kecepatan
Kendaraan di analisis kembali untuk melihat berapa besar nilai kofisien
korelasi (r) yang dihasilkan dari hasil regresi untuk energi rata-rata Lw
dan V hasil seleksi. Hasil perhitungan energi rata-rata Lw dan V
diperoleh data seperti yang ditabelkan pada tabel 4.8. Dan kofisien
regresi a dan b dari grafik 4.8 dan 4.9 akan ditunjukkan pada tabel 4.9.
Tabel 4.8 Rekapitulasi  data Power Level  dan  Kecepatan Kendaraan
rata-rata hasil seleksi.
No V Lw LOG V
1 28,6 98,1 1,455932
2 36,7 100,5 1,564182
3 45,5 102,8 1,657756
4 53,8 104,5 1,730378
5 62,3 106,7 1,79472
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Tabel diatas menunjukkan nilai rata-rata power level dan
kecepatan kendaraan hasil seleksi pada kecepatan setiap 10 km/jam mulai
kecepatan 20-70 km/jam. pada  kecepatan 20-30 km/jam kecepatan rata-
rata 28,7 dan power level rata-rata 98,1 dB, pada kecepatan 30-40
km/jam kecepatan rata-rata 36,7 dan power level rata-rata 100,5 dB, pada
kecepatan 40-50 km/jam kecepatan rata-rata 45,5 dan power level rata-
rata 102,8 dB, pada kecepatan 50-60 km/jam kecepatan rata-rata 53,8 dan
power level rata-rata 104,5 dB, dan untuk kecepatan 60-70 km/jam
kecepatan rata-rata 62,3 dan power level rata-rata 106,7 dB.
Hasil analisa regresi Hubungan antara Energi Rata-rata  Power
Level (Lw) dan Kecepatan Kendaraan (V) dari hasil seleksi akan
diperlihatkan pada grafik 4.9. sebagai berikut:
Gambar 4.9. Grafik Hubungan antara Energi Rata-rata, Lw dan V
Hasil  Seleksi.
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Dari data hasil analisa regresi hubungan antara energi rata-rata  Lw
dan V hasil seleksi 80% pada grafik di atas diperoleh nilai koefisien a =
61.14 dan koefisien b = 25.19, dengan koefisien korelasi (r) sebesar
0.996. Dari nilai koefisien korelasi (r) yang diperoleh, menunjukkan
bahwa grafik di atas memiliki korelasi yang lebih baik dibandingkan
kofisien (r) hubungan Lw dan V indivuidu dengan nilai (r) = 0,600. Jadi
persamaan yang dihasilkan dari grafik analisa regresi di atas yang akan
digunakan dalam memprediksi kebisingan kendaraan Ringan CC 1500
s/d 2700 di Kota Makassar.
Nilai koefisien a dan b, serta nilai koefisien korelasi (r) dari grafik
4.8 dan 4.9 akan di perlihatkan pada tabel 4.9.
Tabel 4.9 Data koefisien ɑ dan b hasil seleksi
No
Kendaraan Ringan CC 1500
s/d 2700
ɑ B R
i) 66,84 21,63 0,600
ii) 61,14 25,19 0,996
(i) Lw dan V individu (ii) Lw dan V Rata rata.
Tabel diatas menunjukkan nilai koefisien ɑ dan b dari hasil analisa
regresi grafik Lw dan V individu dan grafik Lw dan V Rata rata hasil
seleksi 80%. Grafik Lw dan V Rata rata menunjukkan hasil yang lebih
signifikan dengan melihat nilai koefisien korelasi (r) yang di hasilkan (r)
=0.996 Lebih besar dibandingkan dengan grafik Lw dan V individu yang
menghasilkan nilai koefisien korelasi (r) sebesar = 0.600.
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4.2.7. Model Prediksi Kebisingan Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
Dari hasil analisa regresi yang dilakukan antara Hubungan Power
Level (Lw) dan kecepatan Kendaraan (V) individu dan hubungan energi
rata-rata Power Level (Lw) dan  Kecepatan Kendaraan (V) berdasarkan
Hasil Seleksi 80%, menunjukkan bahwa hasil dari analisa regresi
hubungan energi rata-rata (Lw) dan (V) yang memperoleh kofisien
korelasi yang lebih baik dan siknifikan, Maka nilai kofisien regresi yang
dihasilkan dari analisa regresi hubungan energi rata-rata (Lw) dan (V)
pada grafik 4.9. Yang dihitung dengan menggunakan persamaan (2) pada
Bab II, Untuk menggambarkan model prediksi Power Level kebisingan
kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700. Sehingga diperoleh persamaan
sebagai berikut :
Lw = 61.14 + 25.19 LogV
Data dari hasil perhitungan untuk model prediksi power level
kebisingan kendaraan ringan CC 1500 s/d 2700, diperoleh data seperti
yang ditabelkan pada tabel 4.10. berikut ini:
Tabel 4.10 Data model prediksi (Lw) kendaraan ringan cc 1500 s/d 2700.
NO V Lw LOG (V)
1 10 86,3 1,0
2 20 93,9 1,3
3 30 98,3 1,5
4 40 101,5 1,6
5 50 103,9 1,7
6 60 105,9 1,8
7 70 107,6 1,8
8 80 109,1 1,9
9 90 110,4 2,0
10 100 111,5 2,0
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Berdasarkan tabel diatas, berikut di sajikan grafik model prediksi
Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
Gambar 4.10. Grafik Model Prediksi Kebisingan Kendaraan Ringan CC
1500 s/d 2700.
Berdasarkan grafik diatas pada kecepatan 10 km/jam power level
(Lw) yang dihasilkan 86,3 dB, kecepatan 20 km/jam power level (Lw)
yang dihasilkan 93,9 dB, kecepatan 30 km/jam power level (Lw) yang
dihasilkan 98,3 dB, kecepatan 40 km/jam power level (Lw) yang
dihasilkan 101,5 dB, kecepatan 50 km/jam power level (Lw) yang
dihasilkan 103,9 dB, kecepatan 60 km/jam power level (Lw) yang
dihasilkan 105,9 kecepatan 70 km/jam power level (Lw) yang dihasilkan
107,6 dB, kecepatan 80 km/jam power level (Lw) yang dihasilkan 109,1
dB, kecepatan 90 km/jam power level (Lw) yang dihasilkan 110,4 dB,























Model Prediksi Kebisingan Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700.
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Gambar grafik diatas menggambarkan bahwa pada tingkat kecepatan
tertentu dapat mempengaruhi perubahan Power Level yang dihasilkan
oleh kendaraan yang melaju.
4.3. Pembahasan
Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan pada dua jalan dikota makassar
yaitu pada jalan Baddoka dan jalan Poros Daya dengan sampel yang didapatkan
sebanyak 350 pada kendaraan ringan kapasitas mesin 1500 s/d 2700 cc. Data
data hasil penelitian selanjutnya diolah dan dianalisis untuk memperoleh
gambaran Power Level kendaraan ringan dan prediksi tentang power level
kendaraan  ringan kapasitas mesin 1500 s/d 2700 cc, dikota makassar.
4.3.1. Menganalisi data hasil penelitian
Awalnya data-data yang di dapat dari hasil penelitian melalui aplikasi
decibel 10th didapat nilai LaMAX Selanjutnya data penelitian dianalisis
untuk didapatkan nilai Lw dimana nilai Lw adalah Power Level
kendaraan, dapat dianalisis dengan persamaan (1). Setelah didapatkan
nilai Lw selanjutnya data-data tersebut dianalisis kembali untuk
didapatkan nilai jumlah kelas dan interval kelas dengan persamaan (3)
dan persamaan (4).
4.3.2. Hasil analisis data penelitian pada kendaraan ringan cc 1500 s/d
2700.
Dari hasil analisis Power Level kendaraan ringan cc 1500 s/d 2700,
dikota makassar didapat nilai Power Level yang dihasilkan kendaraan
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ringan cc 1500 s/d 2700 dominan di 101-102 dB, pada kecepatan range
40-50 km/jam dengan tingkat persentase 35.1%.
4.3.3. Hasil analisis regresi dan korelasi.
Berdasarkan hubungan antara Energi Rata-rata  Power Level (Lw) dan
Kecepatan Kendaraan (V) dari hasil seleksi  didapatkan nilai r=0,996 dan
nilai korelasi adalah jika r=1 adalah sangat kuat dan r=0 adalah sangat
rendah. Nilai r=0,996 mendekati r=1 Hal ini berarti terjadi hubungan





Dari hasil analisis mengenai Power Level Kendaraan Ringan CC 1500
s/d 2700 di Kota Makassar, maka dapat disimpulkan bahwa:
1. Kecepatan dominan Kendaraan Ringan berkapasitas mesin 1500 s/d 2700 cc,
berada pada  range 40-50 km/jam dengan Power Level 101-102 dB.
2. Dari hasil analisis diperoleh persamaan yang akan digunakan untuk membuat
Model Prediksi Kebisingan Kendaraan Ringan CC 1500 s/d 2700 di Kota
Makassar. Adapun nilai koefisien a yang diperoleh adalah 61.14, nilai
koefisien b adalah 25.19 dan dengan koefisien korelasi (r) sebesar 0.996.
5.2. Saran
1. Diharapkan kedepannya Indonesia memiliki Standarisasi mengenai Power
Level yang sesuai dengan kondisi Indonesia.
2. Hasil pengukuran Power Level kebisingan akibat aktifitas Kendaraan Ringan di
kota Makassar perlu di evaluasi tiap tahun untuk melihat perkembangan dan
perubahan yang terjadi.
3. Pemerintah Kota Makassar sebaiknya memperhatikan persentase
pertumbuhan kendaraan Ringan (LV), agar dapat memprediksi tingkat
kebisingan yang terjadi. Apabila tingkat kebisingan telah melebihi ambang
batas baku mutu yang telah ditentukan. Maka pemerintah perlu mengambil
tindakan penanggulan. Salah satu penanganan permasalah tersebut adalah
dengan traffic management system.
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